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ABSTRACT: 

In a method for controlling the light beam of motor vehicles, in which method signals are 
measured which depend on the relative position of the body of the vehicle with respect to the 
road, in which set-value signals are formed from these signals, the set-value signals are filtered by 
an average-value former and in which the position of adjustment devices is controlled as a 
function of the filtered set-value signals, the average-value former has a variable average-value 
forming time in order to provide a beam-width control for motor vehicles which is simple and 
cost-effective and in which incorrect adjustments resulting from acceleration processes are 
avoided, the said average-value forming time being lengthened incrementally or continuously up 
to a maximum average-value formation time after activiation of the average-value former, and the 
average-value formation is interrupted if a mimimum speed is exceeded and at the same time a 
predetermined acceleration value has been exceeded, the average-value formation is activated 
again if the predetermined acceleration value or the minimum speed is undershot. 
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@ Verfahren zur Regelung der Leuchtweite von Kraftfahrzeugen und Leuchtweitenregler 

(§) Bei einem Verfahren zur Regelung der Leuchtweite von 

Kraftfahrzeugen, bei dem Signale gemessen werden, die von 

der relativen Stellung der Fahrzeugkarosserie zu der Stra&e 

abhangen, bei dem Sollwertsignale aus diesen Signatan 

gebildet werden, die Sollwertsignale durch eine Mittelwert- 

bildung gefiltert werden und bei dem Stelleinrichtungen in 

Abhangigkeit von den gefilterten Soltwertsignaten in ihrer 

Lage geregelt werden, weist. um eine Leuchtweiten regelung 

fur Kraftfahrzeuge zu schaffen, die einfach und kostengun- 

stig ist und bei der Fehleinstellungen aufgrund von Be- 

schleunigungsvorgangen vermieden werden, die Mittelwert- 

bildung eine veranderliche Mittelwertbildungszeit auf, die 

nach Aktivierung der Mittelwertbiidung schrittweise Oder 

kontinuiertich bis auf eine maximale Mittelwertbildungszeit 

verlangert wird und wird die Mittelwertbiidung unterbro- 

chen, wenn eine Mindestgeschwindigkeit uberschritten wird 
■ und gleichzeitig ein vorgegebener Beschleunigungswert 
f uberschritten wurde, wird die Mittelwertbiidung wieder 
* aktiviert, wenn der vorgegebene Beschleunigungswert Oder 
I die Mindestgeschwindigkeit unterschritten wird. 
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Beschreibung 



Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Regelung 
der Leuchtweite von Kraftfahrzeugen, bei dem Signale 
gemessen werden, die von der relativen Stellung der 5 
Fahrzeugkarosserie zu der StraBe abhangen, bei dem 
Sollwertsignale aus diesen Signalen gebildet werden, die 
Sollwertsignale durch eine Mittelwertbildung gefiltert 
werden und bei dem Stelleinrichtungen in Abhangigkeit 
von den gefilterten Sollwertsignalen in ihrer Lage gere- 10 
gelt werden und einen Leuchtweitenregler fur Kraft- 
fahrzeuge mit den Merkmalen des Oberbegriffs des An- 
spruchs 1. 

Aus der europaischen Patentanmeldung mit der Ver- 
offentlichungsnummer 03 55 539 A2 ist ein Verfahren 15 
zur Regelung der Leuchtweite von Kraftfahrzeugen be- 
kannt, bei dem an mindestens einer Stelle einer Radach- 
se Signale gemessen werden, die von der relativen Stel- 
lung der Fahrzeugkarosserie zu der Radachse und damit 
zu der StraBe abhangen. Aus diesen Signalen werden 20 
Sollwertsignale gebildet, die durch eine Mittelwertbil- 
dung gefiltert werden. Die Mittelwertbildungszeiten 
sind dabei von der Beschleunigung des Kraftfahrzeuges 
abhangig. Aufgrund der gefilterten Soilwerte werden 
Stelleinrichtungen zur Regelung der Leuchtweite in ih- 25 
rer Lage geregelt Zudem ist aus der europaischen Pa- 
tentanmeldung 03 55 539 A2 ein Leuchtweitenregler fur 
Kraftfahrzeuge bekannt, der die Merkmale des Oberbe- 
griffs des Anspruchs 1 aufweist 

Bei dem bekannten Leuchtweitenregler erweist sich 30 
als nachteilig, daB Schwingungen der Fahrzeugkarosse- 
rie, die sich in eine Leuchtweiteninderung umsetzen, die 
z. B. durch ein starkes Bremsen oder ein starkes Be- 
schleunigen bedingt sind, bei der Verwendung von Stell- 
einrichtungen mit geringer Stellgeschwindigkeit nicht 3s 
ausgeregelt werden konnen, so daB Fehleinstellungen 
der Leuchtweite erzeugt werden, die sich entweder in 
einem Sichtweiteverlust fur den Fahrer darstellen oder 
den Gegenverkehr blenden, wodurch gefahrliche Situa- 
tionen erzeugt werden konnen. Dies gilt insbesondere, 40 
wenn das Fahrzeug mit hohen Geschwindigkeiten be- 
wegt wird. Wird das Fahrzeug mit niedrigen Geschwin- 
digkeiten bewegt, erweist sich als nachteilig, daB die 
Regelung der Leuchtweite nicht schnell genug ist und 
somit auch Blendungen erzeugt werden kfcnnen. 45 

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, eine 
Leuchtweitenregelung fur Kraftfahrzeuge zu schaffen, 
die einfach und kostenglinstig ist und bei der Fehlein- 
stellungen aufgrund von Beschleunigungsvorgiingen 
vermieden werden. 50 

Die Aufgabe wird erfindungsgemaB durch die Merk- 
male der kennzeichnenden Teile der Anspriiche 1 und 6 
gelost. 

Es ist von Vorteil, daB die Mittelwertbildung eine ver- 
anderliche Mittelwertbildungszeit aufweist, die nach 55 
Aktivierung der Mittelwertbildung schrittweise oder 
kontinuierlich bis auf eine maximale Mittelwertbil- 
dungszeit verlangert wird, weil somit gewahrleistet 
wird, daB bei Inbetriebnahme des Kraftfahrzeugs eine 
schnelle Regelung der Leuchtweite erfolgt. Auf diese 60 
Weise wird gewahrleistet, daB Beladungsanderungen 
ausgeregelt werden, nicht jedoch Anderungen in der 
Lage der Fahrzeugkarosserie zu den Radachsen, die 
durch kurzzeitige dynamische Fahrprozesse bedingt 
sind. 65 

In diesem Zusammenhang erweist sich als vorteilhaft, 
daB die Mittelwertbildung unterbrochen wird, wenn ei- 
ne Mindestgeschwindigkeit uberschritten wird und 



gleichzeitig ein vorgegebener Beschleunigungswert 
uberschritten wurde, wodurch sichergestellt wird, daB 
fahrdynamische Vorgange wie starkes Bremsen oder 
starkes Beschleunigen nicht die Mittelwertbildung be- 
einfiussen und somit direkt nach Beendigung dieser 
fahrdynamischen Vorgange keine Fehleinstellung der 
Leuchtweite vorliegen kann, die zu gefahrlichen Situa- 
tionen fUhren kdnnte. 

In diesem Zusammenhang ist es zudem vorteilhaft, 
daB die Mittelwertbildung wieder aktiviert wird, wenn 
der vorgegebene Beschleunigungswert oder die Min- 
destgeschwindigkeit unterschritten wird, so daB Veran- 
derungen der Lage der Fahrzeugkarosserie ausgeregelt 
werden konnen. 

Es ist von Vorteil, daB bei ausgeschaltetem Licht des 
Kraftfahrzeugs der letzte gefilterte Sollwert zur An- 
steuerung der mindestens einen Stelleinrichtung ver- 
wendet wird, so daB bei Wiederinbetriebnahme der 
Lichtanlage eine Einstellung der Leuchtweite vorliegt, 
die zu keinen Blendungen und Sichtweiteverlusten 
fuhrt 

Vorteilhaft ist es, daB die Mittelwertbildungszeit bei 
stehendem Fahrzeug und einer durch eine Beladungsan- 
derung bedingten Lageanderung auf eine Startmittel- 
wertbildungszeit zurflckgesetzt wird, weil somit sicher- 
gestellt wird, daB die Lageanderung auf Grund der Bela- 
dung des Fahrzeugs moglichst schnell ausgeregelt wird 
Eine Beladungsanderung ist dabei gegeben, wenn ein 
Sollwertsprung bestimmter GrdBe fiber eine vorgege- 
bene Zeit vorliegt 

Entsprechend dem kennzeichnenden Teil des An- 
spruchs 1 ist es vorteilhaft, wenn der Beschleunigungssi- 
gnalbildner mit einem ersten Schwellwertgeber verbun- 
den ist, der bei Oberschreiten und Unterschreiten eines 
vorgebenen Beschleunigungswertes Signale erzeugt, 
daB der erste Schwellwertgeber mit dem Filter, einer 
ersten Schalteinrichtung in der Verbindung zwischen 
dem Sollwertgeber und dem Filter und mit einer zwei- 
ten Schalteinrichtung in Verbindung zwischen dem Fil- 
ter und der Stelleinrichtung verbunden ist, daB das Si- 
gnal von dem ersten Schwellwertschalter bei Ober- 
schreiten des vorgegebenen Beschleunigungswertes die 
erste und die zweite Schalteinrichtung in den geoffneten 
Zustand schaltet und die Mittelwertbildung durch den 
Filter unterbricht, daB das Signal von dem ersten 
Schwellwertgeber bei Unterschreiten des vorgegebe- 
nen Beschleunigungswertes die erste und die zweite 
Schalteinrichtung in den geschlossenen Zustand schaltet 
und die Mittelwertbildung durch den Filter einschaltet, 
weil somit auf etnfache und kostengiinstige Weise er- 
reicht wird, dafl bei Beschleunigungen, die kleiner als 
der vorgegebene Beschleunigungswert sind, die Mittel- 
wertbildung aktiviert ist und die wesentlichen Verande- 
rungen in der Lage der Fahrzeugkarosserie zu der Stra- 
Be bezuglich der Leuchtweitenregelung ausgeregelt 
werden konnen und bei dem Auftreten von hohen Be- 
schleunigungen oberhalb des vorgegebenen Beschleu- 
nigungswertes zum einen keine Soilwerte mehr dem 
Filter zur VerfUgung gestellt werden und der Filter kei- 
ne gefilterten Soilwerte mehr an die mindestens eine 
Stelleinrichtung weitergeben kann, wodurch sicherge- 
stellt wird, daB bei starken positiven oder negativen 
Beschleunigungen des Kraftfahrzeugs, die zu Schwin- 
gungen der Fahrzeugkarosserie fUhren, die nicht durch 
den Leuchtweiteregler ausgeregelt werden kdnnen, zu- 
verlassig Fehleinstellungen der Leuchtweite vermieden 
werden, da neue gefilterte Soilwerte der mindestens ei- 
nen Stelleinrichtung erst dann wieder zur VerfUgung 
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gestellt werden, wenn keine groBen Beschleunigungs- gangssignalc in Abhangigkeit von der Lage der Fahr- 

werte mehr vorliegen. zeugkarosserie zu der Vorderachse und der Hinterach- 

Dadurch, dafl der Geschwindigkeitssignalbildner mit se und damit zu der Strafle bilden. Diese Ausgangssi- 

einem zweiten Schwellwertgeber verbunden ist der bei gnale werden fiber einen ersten Analog/Digital- Wand- 

Oberschreiten und Unterschreiten einer Mindestge- 5 ler (Al) und einen zweiten Analog/Digital-Wandler (A2) 

schwindigkeit Signale erzeugt dafl der zweite Schwell- einem Sollwertbildner (S) zugefuhrt, der Sollwerte in 

wertgeber mit einer dritten Schaiteinrichtung in der Abhangigkeit der Ausgangssignale der Lagegeber (V, 

Verbindung zwischen dem Beschleunigungssignalgeber H) bildet 

und dem ersten Schwellwertgeber verbunden ist, daB Bei einem anderen AusfUhrungsbeispiel kann es z. B. 

bei Oberschreiten der Mindestgeschwindigkeit die drit- io ausreichend sein, wenn allein ein Hinterachsgeber (H) 

te Schaiteinrichtung durch das Signal von dem zweiten zwischen der Hinterachse des Kraftfahrzeugs und der 

Schwellwertgeber in den geschlossenen Zustand ge- Kraftfahrzeugkarosserie angeordnet wird, urn Sollwer- 

schaltet wird, daB das Signal von dem zweiten Schwell- te zu bilden, die eine Regelung der Leuchtweite ermog- 

wertgeber bei Unterschreiten der Mindestgeschwindig- lichen. 

keit die dritte Schaiteinrichtung in den gedffneten Zu- 15 Es kdnnen auch Lagegeber (H, V) Verwendung fin- 
stand schaltet und die Mittelwertbildung durch den Fil- den, die optisch, kapazitiv oder durch Ultraschallmes- 
ter fortgesetzt oder eingeschaltet wird, ergibt sich der sung Lagesignale bilden. 

Vorteil, daB bei geringen Geschwindigkeiten des Kraft- Der Sollwertbildner (S) ist iiber eine erste Schaltein- 

fahrzeuges, die unterhalb der Mindestgeschwindigkeit richtung mit einem Filter (F) verbunden. Der Filter (F) 

liegen,immer eine Mittelwertbildung durchgefuhrt wird 20 flihrt eine Mittelwertbildung der Sollwerte von dem 

und somit die wesentlichen Lageanderungen der Fahr- Sollwertbildner (S) durch. Bei dem hier beschriebenen 

zeugkarosserie in Bezug auf die Leuchtweitenregelung Ausfiihrungsbeispiel weist der Filter (F) veranderliche 

ausgeregelt werden kdnnen und dafl bei Geschwindig- Mittelwertbildungszeiten auf, die nach Aktivierung der 

keiten groBer und gleich der Mindestgeschwindigkeit Mittelwertbildung von einer Startmittelwertbildungs- 

die Aktivierung und Unterbrechung der Mittelwertbil- 25 zeit oder einer aktuellen Mittelwertbildungszeit schritt- 

dung in Abhangigkeit von der Beschleunigung des weise bis zu einer maximalen Mittelwertbildungszeit 

Kjaftfahrzeugs f wieobenbeschrieben,erfolgt verlangert werden, solange keine Unterbrechung der 

Es ist von Vorteil, daB in der Verbindung zwischen Mittelwertbildung erfolgt Der Filter (F) ist Uber eine 

der zweiten Schaiteinrichtung und der mindestens einen zweite Schaiteinrichtung (S2), einem Speicher (SP) zur 

Stelleinrichtung ein Speicher angeordnet ist wodurch 30 Abspeicherung des jeweils letzten gefilterten Sollwerts 

sichergestellt wird, daB der letzte gefilterte Sollwert der und einem Digital/ Analog- Wandler (DX mit mindestens 

mindestens einen Stelleinrichtung jederzeit als Regel- einer Stelleinrichtung (ST) verbunden, die aufgrund der 

wertzurVerfugungsteht gefilterten Sollwerte die Leuchtweite von Scheinwer- 

Dadurch, daB ein Lichtsignalgeber mit der zweiten fernregelt 

Schaiteinrichtung verbunden ist, der ein Signal erzeugt, 35 Damit Veranderungen der Leuchtweite nur vorge- 

das bei ausgeschaltetem Licht des Kraftfahrzeugs die nommen werden, wenn das Licht an dem Kraftfahrzeug 

zweite Schaiteinrichtung in den gedffneten Zustand eingeschaltet ist, wird die zweite Schaiteinrichtung (S2) 

schaltet und das bei eingeschaltetem Licht die zweite von einem Lichtsignalgeber (L) angesteuert der iiber 

Schaiteinrichtung in den geschlossenen Zustand schal- einen dritten Analog-Digital- Wandler (A3) mit der 

tet, ergibt sich der Vorteil, daB eine Einstellung und 40 zweiten Schaiteinrichtung (S2) verbunden ist Ist das 

Regelung der Leuchtweite nur vorgenommen wird, Licht an dem Kraftfahrzeug eingeschaltet so wird die 

wenn das Licht an dem Kraftfahrzeug auch eingeschal- zweite Schaiteinrichtung in den geschlossenen Zustand 

tet ist wodurch die Lebensdauer insbesondere der Stell- geschaltet und wird das Licht an dem Kraftfahrzeug 

einrichtungen erhoht werden kann. ausgeschaltet, so wird die zweite Schaiteinrichtung (S2) 

Hierbei erweist sich als besonders vorteilhaft daB das 45 in den ge6ff neten Zustand geschaltet 

Signal von dem Lichtsignalgeber zur Umschaltung der Damit die Regelung der Leuchtweite in Abhangigkeit 

zweiten Schaiteinrichtung das Signal von dem ersten von der Geschwindigkeit und der Beschleunigung des 

Schwellwertgeber uberschreibt. Kraftfahrzeugs geregelt werden kann und insbesondere 

Es ist von Vorteil, daB nach Aktivierung der Mittel- sichergestellt werden kann, daB Fehleinstellungen auf- 

wertbildung des Filters durch die Signale von dem er- 50 grund von Beschleunigungsvorgangen vermieden wer- 

sten Schwellwertgeber die Mittelwertbildungszeit den, ist der Leuchtweitenregler mit einem Tachogenera- 

schrittweise oder kontinuierlich auf eine rnaximaie Mit- tor (T) verbunden. Der Tachogenerator (T) ist mit einem 

telwertbildungszeit erh6ht wird, weil somit sicherge- Geschwindigkeitssignalbildner (G) verbunden, der aus 

stellt wird, daB bei Fahrgeschwindigkeiten oberhalb der dem Signal von dem Tachogenerator (T) Geschwindig- 

Mindestgeschwindigkeit ohne langere Unterbrechung 55 keitssignale bildet Der Geschwindigkeitssignalbildner 

und ohne dynamische Vorgange, das heiBt positive und (G) ist mit einem Beschleunigungssignalbildner (B) ver- 

negative Beschleunigungen, bei dem der vorgegebene bunden, der Beschleunigungssignale des Kraftfahrzeugs 

Beschleunigungswert uberschritten wird, eine "starre" erzeugt Der Beschleunigungssignalbildner (B) ist dabei 

Regelung der Leuchtweite erreicht wird, durch die Fehl- uber eine dritte Schaiteinrichtung (S3) und einen ersten 

einstellungen der Leuchtweite vermieden werden. 60 Schwellwertgeber (SW1) sowohl mit der ersten und 

Ein Ausfuhrungsbeispiel eines Leuchtweitenreglers zweiten Schaiteinrichtung (SI, S2) als auch mit dem Fil- 

ist in der einzigen Zeichnung dargestellt und wird im ter (F) zur Ansteuerung dieser verbunden. Der Ge- 

folgenden anhand der Zeichnung naher beschrieben. schwindigkeitssignalbildner (G) ist mit einem zweiten 

Die einzigeFigurzeigt ein Blockschaltbild eines erfin- Schwellwertgeber (SW2) verbunden, der die dritte 

dungsgemaBen Leuchtweitenreglers. 65 Schaiteinrichtung (S3) ansteuert 

Bei dem hier gezeigten AusfUhrungsbeispiel verfiigt Wesentliche Teile der in dem Blockschaltbild gezeig- 

das Fahrzeug als Lagegeber (H, V) uber einen Hinter- ten Einrichtungen kdnnen in einem Mikroprozessor zu- 

achsgeber (H) und einen Vorderachsgeber (V), die Aus- sammengefaBt seia Dazu gehoren die Analog/Digital- 
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Wandler (Al, A2, A3X der Digital- Analog- Wandler (D), 
der Sollwertbildner (S\ der Filter (F% die Schwellwert- 
geber (SWi, SW2), die Schalteinrichtungen (SI, S2, S3), 
der Speicher (SP), der Geschwindigkeitssignalbildner 
(G) und der Beschleunigungssignalbildner (B). 5 

Im folgenden wird anhand der Zeichnung das Verfah- 
ren und die Funktion des Leuchtweitenreglers beschrie- 
ben. 

Nach der Initialisierung des Leuchtweitenreglers, die 
damit beginnt, daB erkannt wird, daO die ZUndung des to 
Kraftfahrzeugs eingeschaltet wurde und ein erster aktu- 
eller Sollwert ermittelt wurde, wird ermittelt, ob das 
Fahrzeug steht oder fahrt Wird aufgrund des Ge- 
schwindigkeitssignals ermittelt, daB das Fahrzeug fahrt, 
erfolgt uber den zweiten Schwellwertgeber (SW2) eine 15 
Fallunterscheidung, bei der ermittelt wird, ob die Ge- 
schwindigkeit des Kraftfahrzeuges kleiner oder groBer 
gleich der Mindestgeschwindigkeit ist Die Mindestge- 
schwindigkeit betragt bei dem hier gewahlten Ausfuh- . 
rungsbeispiel beispielhaft etwa 20km/h. Bei anderen 20 
Ausfuhrungsbeispielen kann die Mindestgeschwindig- 
keit auch grdfler oder kleiner gewahlt werden. 

Ist die Geschwindigkeit kleiner als 20 km/h wird die 
dritte Schalteinrichtung (S3) in den gedffneten Zustand 
geschaltet und die Mittelwertbildung fortgesetzt 25 

Ist die Geschwindigkeit groBer gleich der Mindestge- 
schwindigkeit, so erzeugt der zweite Schwellwertgeber 
(SW2) ein Signal, daB die dritte Schalteinrichtung (S3) in 
den geschlossenen Zustand Uberftihrt. Hierdurch wird 
ermoglicht, daB die Einschaltung der Mittelwertberech- 30 
nung durch den Filter (F) aufgrund der Beschleunigun- 
gen des Kraftfahrzeuges erfolgen kann. 

Liegt eine Beschleunigung vor, die groBer gleich ei- 
nem vorgegebenen Beschleunigungswert ist so werden 
die erste und zweite Schalteinrichtung (SI, S2) geoffnet 35 
und der ietzte gefilterte Sollwert, der bestimmt wurde, 
be vor die Beschleunigung grdfler gleich der vorgegebe- 
nen Beschleunigung war, wird von dem Speicher (SP) 
gespeichert und an die mindestens eine Stelleinrichtung 
(ST) zur Regelung der Leuchtweite weitergeleitet Ist 40 
die Beschleunigung kleiner als der vorgegebene Be- 
schleunigungswert, so erzeugt der erste Schwellwertge- 
ber (SW1) ein Signal das die erste und zweite Schaltein- 
richtung (SI, S2) in den geschlossenen Zustand schaltet 
Gleichzeitig wird dem Filter (F) ein Signal zugefiihrt, so 45 
daB dieser die Mittelwertbildung z. B. nach einer Unter- 
brechung der Mittelwertbildung fortsetzt 

Die vorgegebene Beschleunigung betragt bei dem 
hier gewahlten Ausfuhrungsbeispiel beispielhaft etwa 
l,5m/s/s. Bei anderen Ausfuhrungsbeispielen kann dip 50 
vorgegebene Beschleunigung auch groBer oder kleiner 
gewahlt werden. 

Ist die Geschwindigkeit des Kraftfahrzeugs groBer 
gleich der Mindestgeschwindigkeit und ist die Beschleu- 
nigung kleiner der vorgegebenen Beschleunigung, so 55 
wird die Mittelwertbildungszeit von einer Anfangsmit- 
telwertbildungszeit schrittweise auf die maximale Mit- 
telwertbildungszeit erhoht, solange keine Unterbre- 
chung der Mittelwertbildung erfolgt Hierbei werden 
fortschreitend Mittelwerte gebildet 60 

Die maximale Mittelwertbildungszeit wurde bei dem 
hier gewahlten Ausfuhrungsbeispiel beispielhaft auf et- 
wa 2 Minuten festgelegt Bei anderen Ausfiihrungsbei- 
spielen kdnnen die gewahlten Zeiten auch groBer oder 
kleiner sein. 55 

Steht das Fahrzeug und liegt eine Beladungsanderung 
vor, dann wird die Mittelwertbildungszeit, urn eine m6g- 
lichst schnelle Ausregelung der Lageanderung der Ka- 



rosserie zu gewahrleisten, auf eine Startmittelwertbil- 
dungszeit zuruckgesetzt, mit der die Mittelwertbildung 
auch nach jeder Initialisierung der Leuchtweitenrege- 
lung beginnt 

Urn eine praxisgerechte Regelung der Leuchtweite zu 
erreichen, wurde die Startmittelwertbildungszeit bei 
diesem Ausfuhrungsbeispiel auf beispielhaft etwa 30 Se- 
kunden festgesetzt Bei anderen Ausfuhrungsbeispielen 
kann diese Zeit auch kleiner oder grbBer gewahlt wer- 
den. 

Bezugszeichenliste 

Verfahren zur Regelung der Leuchtweite von Kraft- 
fahrzeugen und Leuchtweitenregler 

A1,A2,A3 Analog/Digital- Wandler 
B Beschleunigungssignalbildner 
D Digital/Analog-Wandler 
F Filter 

G Geschwindigkeitssignalbildner 
H Hinterachsgeber(Lagegeber) 
L Lichtsignalgeber 
S Sollwertbildner 

51 erste Schalteinrichtung 

52 zweite Schalteinrichtung 

53 dritte Schalteinrichtung 
SP Speicher 

ST Stelleinrichtung 

SW1 erster Schwellwertgeber 

SW2 zweiter Schwellwertgeber 

T Tachogenerator 

V Vorderachsgeber(Lagegeber) 

Patentanspriiche 

1. Leuchtweitenregler fur Kraftfahrzeuge, mit min- 
destens einern Lagegeber (H, V), der Ausgangssi- 
gnale in Abhangigkeit von der Lage der Fahrzeug- 
karosserie zu der StraBe bildet, mit einem Sollwert- 
bildner (S), der Sollwerte in Abhangigkeit der Aus- 
gangssignale des mindestens einen Lagegebers (H, 
V), mit einem Filter (F), der eine Mittelwertbildung 
der Sollwerte durchfuhrt, mit mindestens einer 
Stelleinrichtung (ST), die in Abhangigkeit von den 
gefilterten Sollwerten die Einstellung der Leucht- 
weite regelt, mit einem Geschwindigkeitssignal- 
bildner (GX der Geschwindigkeitssignale des Kraft- 
fahrzeugs bildet und mit einem Beschleunigungssi- 
gnalbildner (B) verbunden ist, der Beschleunigungs- 
signale bildet und der mit dem Filter (F) verbunden 
ist, dadurch gckcnnzcichnct, daB der Beschleuni- 
gungssignalbildner (B) mit einem ersten Schwell- 
wertgeber (SW1) verbunden ist, der bei Ober- 
schreiten und Unterschreiten eines vorgegebenen 
Beschleunigungswertes Signale erzeugt, daB der 
erste Schwellwertgeber (SW1) mit dem Filter (F), 
einer ersten Schalteinrichtung (SI) in der Vcrbin- 
dung zwischen dem Sollwertgeber (S) und dem Fil- 
ter (F) und mit einer zweiten Schalteinrichtung (S2) 
in der Verbindung zwischen dem Filter (F) und der 
Stelleinrichtung (ST) verbunden ist, daB das Signal 
von dem ersten Schwellwertschalter (SW1) bei 
Oberschreiten des vorgegebenen Beschleunigungs- 
wertes die erste und die zweite Schalteinrichtung 
(SI, S2) in den gedffneten Zustand schaltet und die 
Mittelwertbildung durch den Filter (F) unterbricht, 
dafl das Signal von dem ersten Schwellwertgeber 
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(SWl) bei Unterschreiten des vorgegebenen Be- 
schleunigungswertes die erste und die zweite 
Schalteinrichtung (SI, S2) in den geschlossenen Zu- 
stand schaltet und die Mittelwertbildung durch den 
Filter (F) einschaltet, daB der Geschwindigkeitssi- 5 
gnalbiidner (G) mit einem zweiten Schwellwertge- 
ber (SW2) verbunden ist, der bei Oberschreiten und 
Unterschreiten einer Mindestgeschwindigkeit Si- 
gnale erzeugt, daB der zweite Schwellwertgeber 
(SW2) einer dritten Schalteinrichtung (S3) in Ver- 10 
bindung zwischen dem Beschleunigungssignalge- 
ber (B) und dem ersten Schwellwertgeber (SWl) 
verbunden ist, dafl bei Oberschreiten der Mindest- 
geschwindigkeit die dritte Schalteinrichtung (S3) 
durch das Signal von dem zweiten Schwellwertge- 15 
ber (SW2) in den geschlossenen Zustand geschaltet 
wird, daB das Signal von dem zweiten Schwellwert- 
geber (SW2) bei Unterschreiten der Mindestge- 
schwindigkeit die dritte Schalteinrichtung (S3) in 
den geoffneten Zustand schaltet und die Mittel- 20 
wertbildung durch den Filter (F) fortgesetzt oder 
eingeschaltet wird 

2. Leiichtweitenregler nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, daB in der Verbindung zwischen 
der zweiten Schalteinrichtung (S2) und der minde- 25 
stens einen Stelleinrichtung (ST) ein Speicher (SP) 
angeordnet ist 

3. Leuchtweitenregler nach Anspruch 2, dadurch 
gekennzeichnet, daB ein Lichtsignalgeber (L) mit 
der zweiten Schalteinrichtung (S2) verbunden ist, 30 
der ein Signal erzeugt, das bei ausgeschaltetem 
Licht des Kraftfahrzeugs die zweite Schalteinrich- 
tung (S2) in den geoffneten Zustand schaltet und 
das bei eingeschaltetem Licht die zweite Schaltein- 
richtung (S2) in den geschlossenen Zustand schal- 35 
tet 

4. Leuchtweitenregler nach Anspruch 3, dadurch 
gekennzeichnet, daB das Signal von dem Lichtsi- 
gnalgeber (L) zur Umschaltung der zweiten Schalt- 
einrichtung (S2) das Signal von dem ersten Schwell- 40 
wertgeber (SWl) uberschreibt. 

5. Leuchtweitenregler nach mindestens einem der 
vorstehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, 
daB nach Aktivierung der Mittelwertbildung des 
Filters (F) durch die Signale von dem ersten 45 
Schwellwertgeber (SWl) die Mittelwertbildungs- 
zeit schrittweise oder kontinuierlich auf eine maxi- 
male Mittelwertbildungszeit erhdht wird. 

6. Verfahren zur Regelung der Leuchtweite von 
Kraftfahrzeugen, bei dem Signale gemessen wer- 50 
den, die von der relativen Stellung der Fahrzeugka- 
rosserie zu der StraBe abhingen, bei dem Sollwert- 
signale aus diesen Signalen gebildet werden, die 
Sollwertsignale durch eine Mittelwertbildung gefil- 
tert werden und bei dem Stelleinrichtungen in Ab- 55 
hangigkeit von den gefilterten Sollwertsignalen in 
ihrer Lage geregelt werden, dadurch gekennzeich- 
net, daB die Mittelwertbildung eine ver&nderliche 
Mittelwertbildungszeit aufweist, die nach Aktivie- 
rung der Mittelwertbildung schrittweise oder kon- 60 
tinuierlich bis auf eine maximaie Mittelwertbil- 
dungszeit verlangert wird und daB die Mittelwert- 
bildung unterbrochen wird, wenn eine Mindestge- 
schwindigkeit iiberschritten wird, und gieichzeitig 
ein vorgegebener Beschleunigungswert Oberschrit- 65 
ten wurde, daB die Mittelwertbildung wieder akti- 
viert wird, wenn der vorgegebene Beschleuni- 
gungswert oder die Mindestgeschwindigkeit unter- 
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schritten wird. 

7. Verfahren nach Anspruch 6, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB bei ausgeschaltetem Licht des Kraft- 
fahrzeugs der letzte gefilterte Sollwert zur An- 
steuerung der mindestens einen Stelleinrichtung 
verwendet wird 

8. Verfahren nach Anspruch 7, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Mittelwertbildungszeit bei ste- 
hendem Fahrzeug und einer durch eine Beladungs- 
anderung bedingten Lageanderung auf eine Start- 
mittelwertbildungszeit zurOckgesetzt wird 
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